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ABSTRACT: 

CHG DATE=1 999061 7 STATUS=0> The invention relates to a 
method and a device 

for controlling a brake device to prevent a motor vehicle rolling 
backwards 

when driving uphill, in which the brake device is in each 
instance only 

released when the effective drive torque delivered by the 
engine/transmission 

is sufficiently large to prevent the motor vehicle from rolling 
backwards even 

when the brake device is released. Sensors 10a, 10b to detect 
the direction of 

the brake force support are arranged on brake force 
supporting parts of the 

vehicle, preferably on parts of the brake device itself or on 
parts of the 

wheel suspension, the sensor signals of which are fed to an 
electronic control 

device (9), which generates a control signal for automatic 
release of the brake 

device as soon as it has determined a reversal in the direction 
of the brake 

force support from the sensor signals fed to it. <IMAGE> 
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© Die Erfindung betrifft ein Verfahren sowie eine 
Vorrichtung zum Steuem einer Bremsvonichtung ge- 
gen ROckwSrtsrollen eines Kraftfahrzeugs beim An- 
fahren am Berg, bei dem die Bremsvonichtung je- 
weiis erst dann gelost wird, wenn das vom 
Motor/Getriebe aufgebrachte wirksame Antriebsmo- 
ment groB genug ist, um das Kraftfahrzeug auch bei 
gelSster Bremsvonichtung am ROckwSrtsrollen zu 
hindem. An bremskraftabstUtzenden Teilen des 
Fahrzeuges, vorzugsweise an Teilen der Bremsvor- 
richtung selbst Oder an Teilen der RadauthSngung, 
sind Sensoren 10a, 10b zur Erfassung der Richtung 
der BremskraftabstOtzung angeordnet, deren Sensor- 
signale einer elektronischen Steuer- und Regelein- 
richtung (9) zugefuhrt werden, welche ein Steuersi- 
gnal zum selbsttatigen Losen der Bremsvonichtung 
erzeugt, sobald sie aus den ihr zugefllhrten Sensor- 
signalen eine Richtungsumkehr der Bremskraftab- 
stOtzung ermrttelt hat. 
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Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Steu- 
em einer Bremsvonichtung gegen RUckwSrtsrollen 
eines Kraftfahrzeugs beim Anfahren am Berg der 
im Oberbegriff des Paterrtanspruchs 1 genanrrten 
Art sowie Vorrichtungen zur DurchfUhrung des Ver- 
fahrens. 

Das Anfahren eines konventionellen Kraftfahr- 
zeugs am Berg gehort bedienungstechnisch zu 
den schwierigsten Aufgaben. die der Fahrer des 
Fahrzeugs durchfOhren muB, weil hierbei die 
gleichzertige Betatigung des Kupplungspedals und 
des Gaspedals sowie des Handbremshebels sehr 
genau und gut dosiert aufeinander abgestimmt 
werden muB, weil es andemfalls entweder zum 
Zurtickrollen des Fahrzeugs kommt Oder aber zum 
AbwQrgen des Fahrmotors. 

Urn dem Fahrer das Anfahren am Berg, d. h. 
an einer mehr oder weniger steilen Steigung zur 
erleichtem, sind zum Teil sehr unterschiedlich kon- 
zipierte Berganfahrhilfen, haufig auch "hill-holder" 
genannt, entwickett worden. Diese bekannten Ruck- 
rollverhinderer bzw. Berganfahrhilfen basieren im 
wesentlichen darauf, daB zum einen der in der 
hydraulischen Bremsanlage zum Anhalten des 
Fahrzeugs aufgebaute Bremsdruck auch nach dem 
Loslassen des BremspedaJs aufrechterhalten wird, 
und daB zum anderen diese am Berg angezogene 
Bremsvorrichtung beim Anfahren wieder selbsttatig 
gelost wird, der Fahrer also von der Notwendigkeit 
entbunden ist, einen Handbremshebel - abge- 
stimmt auf sein gleichzeitiges Betatigen des 
Kupplungs- und des Gaspedals - feinfOhlig zu 16- 
sen. 

Das Aufrechterhalten des Bremsd rucks wird 
dabei mit Hirfe von in der hydraulischen Bremsan- 
lage angeordneten Ventilvorrichtungen bewerkstel- 
ligt, die entweder mittels einer elektronischen 
Steuer- und Regeleinrichtung selbsttatig oder aber 
manuell, z. B. durch Betatigen eines Schalters o. S. 
aktiviert werden. 

Das Losen der auf diese Weise angezogenen 
Bremsvorrichtung beim Anfahren erfolgt beim Be- 
tatigen des Kupplungs- und/oder Gaspedals selbst- 
tatig durch Deaktivieren dieser Ventilvorrichtungen. 

Bei einer dieser bekannten Berganfahrhilfen (z. 
B. Zeitschrift "Autotechnik", 1984, Nr. 2, Seite 28, 
Bild 3) ist zwischen dem Hauptbremszylinder und 
dem einen Kreis der zweikreisigen Bremsanlage 
eine als Druckharteventil ausgebildete Ventilvorrich- 
tung angeordnet, deren in einem Zylinderraum ge- 
lagertes massebehaftetes kugelformiges Ventilglied 
an Steigungen, d. h. am Berg durch sein Eigenge- 
wicht in Richtung seines Ventilsitzes rollt und da- 
durch - sofem es auf diesem zur Anlage kommt - 
den Hydraulikrucklauf . zum Hauptbremszylinder ab- 
sperrt. Durch einen mit der Kupplungsbetatigung 
gekopperten StoBel bzw. Druckstift wird das kugel- 
formige Ventilglied jedoch normaJerweise, d. h. bei 



nichtbetatigtem KupplungspedaJ an einer Anlage 
am Ventilsitz gehindert, so daB der RUcklauf zum 
Hauptbremszylinder grundsatzlich auch an Steigun- 
gen geoffnet ist. Bei niedergetretenem Kupplungs- 

5 pedal ist dieser RUcklauf an Steigungen dagegen 
durch das am Ventilsitz anliegende Ventilglied ge- 
sperrt. Auch nach einem Loslassen des Bremspe- 
daJs bleibt hierdurch der zuvor aufgebaute Brems- 
druck in diesem Bremskreis erhalten, sofem das 

10 KupplungspedaJ niedergetreten bleibt. Wenn der 
Fahrer beim Anfahren die "Kupplung wieder kom- 
men laBt". d. h. das niedergetretene Kupplungspe- 
dal langsam in seine Ruheposition zurtickkehren 
laflt, . dann wird selbsttatig gleichzeitig auch die 

75 angezogene Bremsvorrichtung langsam gelost, weil 
dabei das Ventilglied durch den StdBel langsam 
von seinem Ventilsitz abgehoben wird. Es bestehen 
som'rt an jeder Steigung grundsStziich gute Voraus- 
setzungen, das Fahrzeug anzufahren, bhne daB es 

20 zurUckrollt. Nach wie vor muB der Fahrer aber ein 
Gefuhl fOr das steigungsabhangige Zusammenspiel 
zwischen der Betatigung von KupplungspedaJ ei- 
nerseits und Gaspedal andererseits entwickeln. 
Nachteiiig ist auch, daB das Kupplungspedal wMh- 

25 rend des ganzen Halts am Berg niedergetreten 
bleiben muB, urn die angezogene Bremsvorrich- 
tung nicht zu Idsen. 

Bekannt ist auch eine Berganfahrhirfe (z. B. 
Publikation der FAG Kugelfischer Georg Schafer 

30 KGaA, Publikations-Nr. HB 43601 DA), bei welcher 
der zum Halten an einer Steigung erzeugte Brems- 
druck zumindest in einem der Bremskreise mittels 
eines Magnetventils auch nach Loslassen des 
Bremspedals aufrechterhalten wird. Dazu muB der 

35 Fahrer nach dem Bremsen und Auskuppeln einen 
im Erregerstromkreis des Magnetventils liegenden 
Taster (elektrischer Schatter) betatigen. In Reihe zu 
diesem Taster ist ein mit dem KupplungspedaJ 
gekoppelter weiterer elektrischer Scharter angeord- 

40 net, der beim Auskuppeln, d. h. bei niedergetrete- 
nem Kupplungspedal, geschlossen ist und beim 
Bnkuppeln, d. h. beim "Kommen lassen" des 
Kupplungspedals am sogenannten Kupplungspunkt 
gedffnet wird. 

45 Wenn der Fahrer beim Anfahren wieder ein- 
kuppert, d. h. das KupplungspedaJ in seine Ruhela- 
ge zurOckfDhrt, dann wird auch bei dieser Anord- 
nung die angezogene Bremsvorrichtung selbsttatig, 
d. h. ohne besonderen Eingrrff des Fahrers gelost, 

so nSmlich in dem Moment, in dem der zweite SchaJ- 
ter am sogenannten Kupplungspunkt offnet und so 
den Stromkreis des Magnetventils offnet, wodurch 
sich der zuvor quasi "eingesperrte" Bremsdruck 
abbauen kann. Auch bei dieser Berganfahrhirfe 

55 muB das KupplungspedaJ wahrend des gesamten 
Hafts am Berg niedergetreten bleiben und auch 
hier muB der Fahrer ein Gefuhl fur das steigungs- 
abhangige Zusammenspiel zwischen der Betati- 
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gung des Kupplungspedals und des Gaspeda) ent- 
wickeln. 

Bel einer anderen bekannten Berganfahrhilfe 
(DE-OS 38 32 025) eines mit einer Anfahrschlupfre- 
gelung (ASR) und einem Antiblockiersystem (ABS) 
ausgestatteten Fahrzeuges wird eines der im Rah- 
men der Anfahrsehlupfregelung erforderlichen Ma- 
gnetventile dazu benutzt, den an einer Steigung 
zum Halten des Fahrzeugs autgebauten Brems- 
druck auch nach Loslassen des Bremspedals auf- 
rechtzuerharten, wozu der Fahrer manuell einen 
dieses Magnetventil aktivierenden elektrischen 
Schalter betStigen muB. Das Lbsen der so aktivier- 
ten Bremsvonichtung wird beim Anfahren am Berg 
durch Auswertung von Sensorsignalen ermittert, die 
entweder, z. B. bei Fahrzeugen mit Schaltgetriebe, 
das Losen der Kupplung Oder das Betatigen des. 
Gaspedals ermitteln, und zwar unter BerUcksichti- 
gung und Auswertung einer minimalen Motordreh- 
zahl. 

Bei einer anderen bekannten Berganfahrhilfe 
(DE-OS 29 1 1 372), die bevorzugt bei Lastkraftwa- 
gen mit einer Federspeicherhirfsbremse zur An- 
wendung kommen soil, sind an einem nicht der 
Feststellbremse zugeordneten Fahrzeugrad Oder an 
der Tachowelle o. a. zwei Sensoren zur Erfassung 
der Drehrichtung und der Drehgeschwindigke'rt die- 
ses Rades angeordnet, deren Ausgangssignale zu- 
sammen mit einem vom Schaltgetriebe kommen- 
den Sensorsignal einem Logikteil, d. h. einer elek- 
tronischen Steuer- und Regeleinrichtung zugeftihrt 
werden. Da die beiden Radsensoren sehr geringe 
Radgeschwindigkeiten erfassen mUssen, mUssen 
hierfur hochwertige aktive Wandler, wie beispiels- 
weise Halleffektelemente Oder Lichtschranken ein- 
gesetzt werden. Das Logikteil ist derart ausgebildet, 
daB es u. a. erkennt, ob die Drehrichtung der 
Fahrzeugrader mit dem eingelegten Gang des 
Schaltgetriebes harmonieren oder nicht. So erkennt 
sie auch, z. B. beim Anfahren am Berg, wenn das 
Fahrzeug ruckwarts rolft, obgleich der RUckwarts- 
gang nicht eingeschaltet ist. Bei einer solchen Kon- 
stellation gibt sie ein SteuersignaJ ab, das die Ent- 
luftung eines Federspeicherbremszylinders veran- 
laBt, wodurch das rollende Fahrzeug gebremst 
wird. 

Beim Anfahren am Berg rolft dieses bekannte 
Fahrzeug nach Losen der Handbremse zunachst 
etwas zuriick, worauf es durch das Logikteil selbst- 
tStig durch Errtltiftung des Federspeicherbremszy- 
linders wieder gebremst wird. Sobald das Fahrzeug 
wieder zum Stillstand gekommen ist, wird der Fe- 
derspeicherbremszylinder wieder belUftet, d. h. die 
Bremsvorrichtung gelost. Dieser Vorgang wieder- 
hort sich unter Umstanden mehrmals, namlich so- 
lange, bis die vom Motor/Getriebe aufgebrachte 
wirksame Antriebskraft groBer geworden ist als die 
das Zuruckrollen des Fahrzeugs bewirkende Hang- 



abtriebskraft. 

Vor dtesem Hintergrund liegt der Erflndung die 
Aufgabe zugrunde, ein Verfahren zum Steuem ei- 
ner Bremsvorrichtung gegen RuckwSrtsrollen eines 
5 Kraftfahrzeugs beim Anfahren am Berg sowie Vor- 
richtungen zur DurchfOhrung dieses Verfahrens zu 
schaffen, das sich nicht nur durch Enfachheit und 
geringen Aufwand, sondem auch durch Zuvertas- 
sigkeit und Komfort auszeichnet. 
io Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch 

die Merkmale des Patentanspruchs 1 gelost. 

Vorteilhafte Weiterbildungen und Ausgestaftun- 
gen der Erflndung sind in den UnteransprUchen 
angegeben. 

75 ErfindungsgemaB wird an bremskraftabstUtzen- 

den Teilen des Fahrzeugs, z. B. an den Radbrem- 
sen selbst Oder aber an Teilen der Radaufhangung, 
die Richtung der Bremskraftabstiitzung des am 
Berg hartenden Fahrzeuges mit Hirfe von geeigne- 
20 ten Sensoren erfaBt und eine in einer elektroni- 
schen Steuer- und Regeleinrichtung aus diesen 
Sensorsignalen ermitterte Richtungsumkehr der 
Bremskraftabstiitzung als SteuersignaJ zum Losen 
der angezogenen Bremsvonichtung verwendet. 
25 Anhand einiger in der Zeichnung schematisch 
dargestellter Ausfuhrungsbeispiele wird die Erfln- 
dung nachstehend nSher erlMutert. 

In der Zeichnung zeigen in zum Teil prinzipien- 
hafter Darstellung 
30 Fig. 1 einen Ausschnitt aus einer hydrauli- 
schen Bremsanlage mit Berganfahrhil- 
fe unter Einsatz eines ersten AusfUh- 
rungsbeispiels der erfindungsgemM- 
Ben Vorrichtung, 
35 Fig. 2 einen Ausschnitt aus einer hydrauli- 
schen Bremsanlage unter Einsatz ei- 
nes zwerten Ausfuhrungsbeispiels der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung, 
Fig. 3 die Innenansicht einer fOr den Einsatz 
40 in einer erfindungsgemaBen Vorrich- 

tung modifizierten Innenbacken-Trom- 
melbremse und 
Fig. 4 die teilgeschnittene Ansicht einer fOr 
den Einsatz in einer erfindungsgema- 
45 Ben Vorrichtung modifizierten 

Schwi mmrahmen-Scheibenbremse. 
Die Rguren 1 und 2 zeigen jeweils eine im 
wesentlichen bekannte hydraulische Zweikreis- 
bremsanlage eines Kraftfahrzeugs, von der jedoch 
50 nur einer der beiden jeweils eine Vorderradbremse 
und eine Hinterradbremse enthaftende Bremskreis 
dargestellt ist. Beispielhaft ist die Vorderradbremse 
als Scheibenbremse 3 und die Hinterradbremse als 
Trommelbremse 4 ausgefuhrt Der Bremsdruck flir 
55 die beiden Bremsen wird wahrend des Fahrbe- 
triebs wie Ublich von einem durch ein Bremspedal 
2 beaufschlagten hydraulischen Hauptbremszylin- 
der 1 erzeugt. In der in Rg. 1 dargestelrten Brems- 
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anlage 1st zwischen dem Hauptbremszylinder 1 
und dem die dargestellten Radbremsen enthalten- 
den Bremskreis eine vorzugsweise als Magnetventil 
ausgebildete bekannte Ventilvorrichtung 8 zwi- 
schengeschaltet, die Teil einer Berganfahrhilfe (hill- 
holder), d. h. Teil einer Bremsvorrichtung gegen 
RQckwSrtsrollen des Fahrzeugs beim Anfahren am 
Berg ist. Diese wahrend des normalen Fahrbetriebs 
geoffnete, d. h. durchlassige Ventilvorrichtung wird 
durch eine u. a Logikbausteine enthaltende, nur 
prinzipienhaft dargestellte elektronische Steuer- 
und und Regeleinrichtung 9 in bekannter Weise 
beim Anhalten des Fahrzeugs, zumindest aber 
beim Anharten am Berg, d. h. an einer Steigung, in 
einen Schattzustand gebracht, in dem die hydrauli- 
sche Leitung zwischen dem die beiden Bremsen 3 
und 4 enthattenden Bremskreis und im Haupt- 
bremszylinder 1 unterbrochen ist, d. h. ein RUck- 
lauf der HydraulikflUssigkeit von den Radbremsen 
zum Hauptbremszylinder verhindert wird. Auf diese 
Weise wird der zu diesem Zeitpunkt in den Rad- 
bremsen herrschende Bremsdruck quasi 
"eingesperrt", d. h. er wird auch dann aufrechter- 
halten, wenn das zuvor zum Anharten des Fahr- 
zeugs betatigte Bremspedal 2 wieder losgelassen 
wird. In welcher Weise diese Ventilvomchtung 8 im 
einzelnen aktiviert wird, d. h. ob die Aktivierung 
selbsttatig aufgrund irgendwelcher ermittelter Sen- 
sorsignale oder aber durch manuelle Betatigung 
eines Scharters o. a\ erfolgt, ist fUr die vorliegende 
Erfindung ohne Bedeutung. 

Bei bekannten Berganfahrhirfen wird beim An- . 
fahren am Berg zum Losen der angezogenen 
Bremsvorrichtung - mit Bezug auf Fig. 1 also zum 
"6ffnen" der sich im Sperrzustand befindlichen 
Ventilvorrichtung 8 - auf Sensoren zurUckgegriffen, 
welche den Betriebszustand bzw. den Betatigungs- 
zustand der Kupplung bzw. des Kupplungspedals 
und/oder des Gaspedals und/oder der Motordreh- 
zahl sensieren und die Sensorsignale der elektroni- 
schen Steuer- und Regeleinrichtung zufUhren, wel- 
che daraus dann - quasi mittelbar - den Zeitpunkt 
bzw. die Betriebssituation ermittelt, die im Hinblick 
auf das angestrebte Vermetden eines Zuruckrollens 
zum Losen der angezogenen Bremsvorrichtung ge- 
eignet erscheint. 

Beim erfindungsgemSBen Verfahren zum Steu- 
em der Bremsvorrichtung gegen RUckwartsrollen 
beim Anfahren am Berg werden im Gegensatz 
dazu nicht Betriebs- Oder BetatigungszustMnde von 
Kupplungs- und/oder Gaspeda) o. a. gemessen, 
sondern es wird die Richtung der Bremskraftabstut- 
zung selbst an bremskraftabstOtzenden Teilen des 
Fahrzeugs erfaBt, d. h. an Bauteilen der Radauf- 
hangung, die im Zuge des Kraftflusses der Brems- 
kraftabstUtzung Negen. Die elektronische Steuer- 
und Regeleinrichtung 9, der entsprechende Sen- 
sorsignale zugefUhrt werden, gibt dann ein Steuer- 



signal zum Losen der Bremsvorrichtung, d. h. zum 
Umschalten der Ventilvorrichtung 8 ab, wenn sie 
aus den ihr zugefuhrten Sensorsignaien eine Rich- 
tungsumkehr der.Bremskraftabsttitzung erkennt 

s Eine solche Rtchtungsumkehr der Bremskraft- 

abstUtzung ist namlich daftir signifikant, daB das 
vom Motor/Getriebe des Fahrzeugs aufgebrachte. 
an den Antriebsradem wirksame Antriebsmoment 
gerade groB genug geworden ist, urn das Kraftfahr- 

70 zeug, und zwar insbesondere auch das am Berg 
haitende Kraftfahrzeug, nach vom zu bewegen, 
also am Ruckrollen zu hindem. Diese eindeutige 
Signifikanz besteht vollig unabhangig vom jeweili- 
gen Beladungszustand des Fahrzeugs sowie von 

75 der GroBe der Fahrbahnsteigung. 

Die Richtung der BremskraftabstUtzung und 
deren Umkehr wird mit Hilfe von Sensoren erfaBt. 
die an im Kraftflufl der Bremsabstiitzkrafte befindli- 
chen Bauteilen der RadaufhMngung angeordnet 

20 sind. Hierfur eignen sich insbesondere Teile der 
Bremsvorrichtung selbst Oder z. B. Lager der Rad- 
aufhangung. 

In den Prinzipdarstellungen der Figuren 1 und 
2 sind Anordnungen dargestellt, bei denen Senso- 

25 ren 10a, 10b zur Erfassung der Richtung der 
BremskraftabstUtzung innerhalb der Trommelbrem- 
se 4 angeordnet sind, und zwar am Wideriager 6, 
an dem sich die beiden Bremsbacken 5a, 5b in 
Umfangsrichtung der nicht weiter dargestellten 

30 Bremstrommel abstOtzen. Die beiden Bremsbacken 
liegen also nicht wie sonst Ublich unmittelbar am 
Wideriager an, sondern unter Zwischenschaltung 
der Sensoren. 

Die Sensoren konnen entweder nach Art von 

35 Kraftmessern ausgebildet sein oder nach Art von 
Wegeschartem; Voraussetzung fUr den Einsatz von 
Sensoren nach Art von Wegeschartem ist, daB am 
Ort des Einbaus dieser Sensoren im Zusam men- 
hang mit der BremskraftabstOtzung bzw. deren 

40 Richtung erfaBbare geeignete Relativbewegungen 
zwischen den relevanten Bauteilen auftreten. 

Es sei angenommen, daB in den Prinzipdarstel- 
lungen der Rguren 1 und 2 als Kraftmesser ausge- 
bildete Sensoren eingesetzt sind. Vorgesehen sind 

45 jeweils zwei Sensoren. Der eine Sensor 10a ist 
zwischen dem Wideriager 6 und dem sich an die- 
sem abstutzenden Ende der auftaufenden Brems- 
backe 5a und der andere Sensor 10b zwischen 
dem Wideriager und dem sich daran abstutzenden 

so Ende der ablaufenden Bremsbacke 5b angeordnet; 
hierbei wurde angenommen, daB die nicht weiter 
dargestellte Bremstrommel sich - bei Vorwartsfahrt 
- in Pfeilrichtung dreht. 

Die von Sensoren 10a, 10b erzeugten Sensor- 

55 signaie, die jeweils den (BremsabstUtz-)Kraften 
proportional sind, mit denen sich die Bremsbacken 
5a bzw. 5b am Wideriager 6 abstutzen, werden die 
elektronischen Steuer- und Regeleinrichtung 9 zu- 
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gefuhrt, wie u. a. eine Enrichtung zur Bildung der 
Differenz der beiden Sensorsignale enthSlt. 

Es ist leicht erkennbar, daB die Bremskraftab- 
stUtzung bei einem an einer Steigung haltenden 
Fahrzeug im Bereich des Wideriagers 6 im wesent- 
lichen ausschlieBlich auf der die ablaufende, d. h. 
in der Zeichnung die rechte Bremsbacke 5b ab- 
stOtzenden Seite erfolgt. Wenn in der elektroni- 
schen Steuer- und Regeleinrichtung 9 bei der Dif- 
ferenzbildung jeweils das Sensorsignal des Sen- 
sors 10a vom Sensorsignal des Sensors 10b sub- 
trahiert wird, dann besitzt die ermitterte Differenz 
bei diesem Zustand ein positives Vorzeichen. 

Wenn nun beim Anfahren am Berg bei angezo- 
gener Bremsvorrichtung, d. h. bei angezogener 
Trommel bremse 4 durch aufeinander abgestimm- 
tes Betatigen von Gaspedal und Kupplungspedal 
an den Antriebsradern des Fahrzeuges ein An- 
triebsmoment zur Wirkung gebracht wird. dann 
nimmt die vom Sensor 10b gemessene Bremsab- 
stUtzkraft in dem MaBe ab, wie das an den An- 
triebsradern aufgebrachte Antriebsmoment zu- 
nimmt. Gleichzeitig wachst aber - bei unverandert 
angezogener Bremsvorrichtung - die vom anderen 
Sensor 10a erfaBte AnpreBkraft zwischen Brems- 
backe 5a und Widerlager 6, so daB die in der 
elektronischen Steuer- und Regeleinrichtung 9 ge- 
bildete Differenz der beiden Sensorsignale sich 
entsprechend verandert und - bei entsprechendem 
Anstieg des an den angetriebenen Radern zur Wir- 
kung gebrachten Antriebsmoments - schlieBlich ihr 
Vorzeichen umkehrt. piese Vorzeichenumkehrung 
entspricht der Richtungsumkehr der Bremskraftab- 
stOtzung am Widerlager 6. Sie tritt dann ein, wenn 
das Antriebsmoment so groB geworden ist, daB es 
die wirksame steigungsbedingte Hangabtriebskraft 
kompensiert. 

Die elektronische Steuer- und Regeleinrichtung 
9 ist nun derart ausgebildet. daB sie ein Steuersi- 
gnal zum selbsttatigen Losen der Bremsvorrich- 
tung abgibt, im Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 1 
also ein Steuersignal zum Umschalten der bis da- 
hin gesperrten Ventirvorrichtung 8 in ihren geoffne- 
ten Zustand, sobald sie aus den ihr zugefUhrten 
beiden Sensorsignalen ein Vorzeichenwechsel der 
Signaldifferenz, d. h. also eine Richtungsumkehr 
der BremskraftabstUtzung ermittelt 

Wenn zu diesem Zeitpunkt die Bremsvorrich- 
tung geldst wird, ist das an den Antriebsradern 
wirksame Antriebsmoment groB genug, um das 
Fahrzeug an der Steigung anfahren zu lassen; ein 
unerwUnschtes ZurUckroIlen des Fahrzeugs tritt so- 
mit mit Sicherheit nicht ein. Es liegt auf der Hand, 
daB dieses Losen der Bremsvorrichtung nicht im 
mathematischen Sinne exakt schon bei der Vorzei- 
chenumkehrung der Signaldifferenz durchgefOhrt 
werden muB, sondem durchaus etwas spater, aber 
moglichst nicht viel spater. 



Beim erfindungsgemaBen Verfahren kommt es 
nicht auf die Erfassung der genauen GroBe der 
BremskraftabstUtzung an, sondem auf die Erfas- 
sung deren Richtung bzw. deren Richtungsumkehr, 
5 was meBtechnisch wesentiich einfacher und unter 
Einsatz vergleichsweise preiswerter Sensoren und 
unkomplizierter elektronischer Bnrichtungen mog- 
iich ist. 

Wie bereits eingangs ausgefUhrt wurde, spielt 

io es fOr die Anwendung des erfindungsgemSBen Ver- 
fahrens im allgemeinen keine Rolle, mit welcher Art 
von Bremsanlage das Fahrzeug ausgerQstet ist und 
in welcher Weise die Bremsvorrichtung der Berg- 
anfahrhilfe bei einem Halt am Berg aktiviert wird. 

75 Es kann also grundsatzlich eingesetzt werden so- 
wohl bei Bremsanlagen mit einem Antiblockiersy- 
stem (ABS) und/oder einer Anfahrschlupfregelung 
(ASR) als auch beim Bremsanlagen ohne solche 
Systeme, wie dies in den Figuren 1 und 2 ange- 

20 deutet ist. t 

In Fig. 2 ist beispielhaft eine Anordnung darge- 
stellt, bei der die im Rahmen der Berganfahrhilfe 
aktivierte Bremsvorrichtung nicht wie in Rg. 1 Uber 
den Hydraulikkreis, d. h. Uber den Radbremszylin- 

25 der 7 der Trommelbremse betatigt wird, sondem 
Qber etnen mechanischen Bremshebel 12, wie er 
bei Trommelbremsen in Verbindung mit der Hand- 
bremsbetatigung Qblich ist. Der Bremshebel 12 
wird bei dieser Anordnung beim Anhalten am Berg 

30 Uber eine elektromotorische BetStigungseinrichtung 
1 6, die im Ubrigen Teil der normalen Kraftahrzeug- 
Feststellbremseinrichtung ist, betatigt. Solche elek- 
tromotorischen Stelleinrichtungen sind beispiels- 
weise - auch in Verbindung mit Berganfahrhilfen - 

35 aus den intemationalen Anmeldungen WO 
90/15734 und WO 90/15743 bekannt. 

Auch bei der in Rg. 2 dargestellten Anordnung 
wird beim Anfahren am Berg von der elektroni- 
schen Steuer- und Regeleinrichtung 9 bei einer 

40 Richtungsumkehr der BremskraftabstUtzung ein 
Steuersignal abgegeben, nun fur die elektromotori- 
sche Betatigungseinrichtung 16, wodurch diese die 
mechanised angezogene Trommelbremse lost. 
In Rg. 3 ist die Innenansicht einer Trommel- 

45 bremse 4 (ohne Bremstrommel) dargestellt, bei der 
die zur Erfassung der Richtung der Bremskraftab- 
stUtzung am Widerlager 6 angeordneten Sensoren 
10a und 10b als im Widerlager in Umfangsrichtung 
verschieblich gelagerte elektrische SchaltstoBel, d. 

so h. als Wegeschaher ausgebildet sind, die bei ihrer 
Verlagerung in die eine Umfangsrichtung einen er- 
sten Schaltzustand und bei ihrer Verlagerung in die 
andere Umfangsrichtung einen zwerten Schaltzu- 
stand einnehmen, also ein Ja-/Nein- bzw. Ein-/Aus- 

55 Signal fur die elektronische Steuer- und Regelein- 
richtung 9 zur VerfUgung stellen. Die beiden 
Bremsbacken 5a und 5b sind - Uber die Sensoren 
10a und 10b jeweils gleitend am Widerlager 6 
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gelagert, wie dies prinzipienhaft mit Pfeilen ange- 
deutet ist. Im Gegensatz dazu konnen die Brems- 
backen bei Anordnungen mit aJs Kraftmessem aus- 
gebildeten Sensoren auch Qber teste Drehpunkte 
am Widerlager abgestUtzt sein. 

Der Radbremszylinder 7 ist als zweiseitig wir- 
kender Radbremszylinder ausgebildet und am mit 
dem Radtrager bzw. Achsschenkel verbundenen 
Bremstragerblech 11 mit einem gewissen in Um- 
fangsrichtung wirksamen Spiel, z. B. mit Hitfe von 
zwischengescharteten gummielastischen Elemen- 
ten o. a. befestigt. Das bedeutet, daB die beiden 
Bremsbacken 5a, 5b und der Radbremszylinder 7 
so wie die beiden Sensoren 10a, 10b bei druckbe- 
aufschlagtem Radbremszylinder, d. h. bei an der 
nicht weiter dargestellten Bremstrommel angepreB- 
ten Bremsbacken als Einheit entweder etwas in die 
eine Umfangsrichtung oder aber in die andere Urn- 
fangsrichtung verlagert wird, nSmlich jeweils solan- 
ge, bis sie entweder an der einen oder an der 
anderen Seite des test angeordneten Wlderlagers 6 
zur Anlage kommt. Die Drehrichtung hangt dabei 
von der Richtung des an der Bremstrommel wirk- 
samen Moments ab. 

Es ist leicht erkennbar. daB diese Bnheit aus 
Bremsbacken 5a, 5b und Radbremszylinder 7 bei 
einem Hart am Berg unter der Wirkung der Hang- 
abtriebskrafte eine Verdrehung im Uhrzeigersinn 
erfahrt (vorausgesetzt, daB bei Vorwartsfahrt die 
mit Pfeil angedeutete Drehrichtung voriiegt). Diese 
Einheit stQtzt sich daher am Widerlager 6 Qber den 
als elektrischen SchaltstoBel ausgebildeten rechten 
Sensor 10b ab, wodurch dieser tiefer in das Wider- 
lager o. a. einfahrt und dabei in einen Schaltzu- 
stand umgeschaltet wird, welcher der elektroni- 
schen Steuer- und Regeleinrichtung 9 signalisiert, 
daB in dieser Richtung eine Bremsabstutzkraft vor- 
liegt. Der linke Sensor 10a wird wahrend dieser 
Zeit dagegen nicht kraftbeaufschlagt, so daB er 
seinen anderen SchaHzustand einnimmt, der elek- 
tronischen Steuer- und Regeleinrichtung 9 also si- 
gnalisiert wird, daB in dieser Richtung keine Brems- 
abstutzkraft wirksam ist. 

Wenn nun beim Anfahren am Berg an den 
angetriebenen Radem des Fahrzeuges ein wachs- 
endes Antriebsmoment zur Wirkung gebracht wird, 
dann wird wiederum im gleichen MaBe die am 
Widerlager 6 wirksame Bremsabstutzkraft abgebaut 
und - bei nach wie vor druckbeaufschlagtem Rad- 
bremszylinder 7 - die Einheit aus Bremsbacken 5a, 
5b und Radbremszylinder 7 schlieBlich durch die 
Bremstrommel entgegengesetzt zum Uhrzeigersinn 
relativ zum Bremstragerblech 11 verschoben, wo- 
bei letztlich der linke Sensor 10a unter Anderung 
seines Schartzustandes tiefer in das Widerlager 6 
eingeschoben und der rechte Sensor 10b ebenfalls 
unter Anderung seines Schartzustandes entlastet 
wird. Diese Richtungsumkehr der Bremskraftabstut- 



zung am Widerlager 6 wird von der elektronischen 
Steuer- und Regeleinrichtung 9 erkannt und bewirkt 
die Erzeugung eines die Bremsvorrichtung der 
Berganfahrhilfe I5senden Steuersignals; es wird 

5 also z. B. wieder eine sich in ihrem sperrenden 
Zustand befindliche Ventileinrichtung ahnlich Rg. 1 
in ihren geoffneten Zustand umgeschaltet, so daB 
der Bremsdruck im Radbremszylinder 7 der Trom- 
melbremse 4 abgebaut wird. 

io Wie zuvor bereits erwShnt, konnen die Senso- 
ren zur Erfassung der Richtung der Bremskraftab- 
stutzung in ganz ahnlicher Weise auch an den 
Scheibenbremsen der Bremsanlage angeordnet 
werden, wenn diese Teil der Bremsvorrichtung der 

75 Berganfahrhilfe sind. 

In Rg. 4 ist prinzipienhaft eine derartige Anord- 
nung dargestellt. Diese Rgur zeigt in teilgeschnitte- 
ner Darstellung eine im wesentlichen ubtiche 
Scheibenbremse des sogenannten Schwimmrah- 

20 mentyps, deren Bremshalter mit 17 und deren axial 
verschieblich am Bremshalter gelagerter Schwimm- 
rahmen mit 19 beziffert sind. Der Bremshalter trMgt 
in Ublicher Weise zwei die Bremsscheibe 23 axial 
Ubergreifende beabstandete StOtzarme 18, an de- 

25 nen die zwischen ihnen gelagerten Bremsbelage 
20 bei druckbeaufschlagtem Radbremszylinder 21 
in Umfangsrichtung abgestUtzt werden. Der Brems- 
halter 17 ist Ober Schraubbolzen 22 o. a. am nicht 
weiter dargestellten Radtrager bzw. Achsschenkel 

30 befestigt. 

Bei einer solchen Scheibenbremsenanordnung 
konnte die Richtung der BremskraftabstUtzung z. 
B. im Bereich StOtzarme 18/BremsbelSge 20 oder 
aber im Befestigungsbereich des Bremshalters 17 

35 am nicht weiter dargestellten Radtrager, d. h. im 
Bereich der Schraubbolzen 22 erfaBt werden. Die 
Sensoren konnten also jeweils zwischen den 
Bremsbelagen 20 einerseits und den beiden StUt- 
zarmen 18 angeordnet werden, von denen ein er- 

40 ster dann die in der einen Umfangsrichtung und ein 
zweiter die in der anderen Umfangsrichtung wirksa- 
me AbstUtzkraft erfaBt und als entsprechendes 
Sensorsignal der elektronischen Steuer- und Regel- 
einrichtung zufUhrt 

45 Wenn die Sensoren hierbei nicht wieder als 
Kraftmesser ausgebildet werden, sondem - ahnlich 
Rg. 3 - als in Umfangsrichtung verschieblich gela- 
gerte elektrische SchaltstoBel, dann muB konstruk- 
tiv naturtich dafur gesorgt sein, daB die zwischen 

50 den beiden StUtzarmen 18 angeordneten Bremsbe- 
lage 20 sich bei druckbeaufschlagtem Radbrems- 
zylinder mit einem gewissen Spiel in Umfangsrich- 
tung relativ zu den StUtzarmen 18 verlagem kon- 
nen, weil zur Betatigung der SchaltstoBel ein ge- 

55 wisser Schaltweg benotigt wird. Diese Relatiwerta- 
gerung kahn z. B. mit Hilfe von zwischen den 
Bremsbelagen und den StUtzarmen angeordneten 
gummielastischen o. a. Elementen realisiert wer- 
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den, die auf der einen Seite im ausreichenden 
Umfang eine Relativbewegung zulassen, anderer- 
seits aber unangenehme Klappergerausche o. a. 
unterbinden. 

In Rg. 4 ist nun ein Beispiel dargestelrt, bei 
dem die der Erfassung der Richtung der Brems- 
kraftabstOtzung dienenden Sensoren 10a, 10b im 
Bereich der radtragerseitigen Befestigungsteile der 
Scheibenbremse, d. h. im Bereich der Schraubbol- 
zen 22 angeordnet sind. Im dargestellten Ausfuh- 
rungsbeispiel sind die von den Schraubbolzen 22 
durchgriffenen Bohrungen des Bremshatters 17 mit 
gummielastischen o. 3. Buchsen 24 ausgekleidet, 
so daB sich die Scheibenbremse, d. h. insbesonde- 
re die Einheit aus Bremshatter 17 und Bremsbela- 
gen 20 bei druckbeaufschlagtem Radbremszylinder 
20 im Rahmen der Elastizitat dieser gummielasti- 
schen Buchsen 24 in Umfangsrichtung relativ zu 
den Schraubbolzen 22, d. h. relativ zum nicht wel- 
ter dargestellten Radtrager veriagern kann. Die bei- 
den Sensoren 10a und 10b sind mit ihrenrr Gehau- 
se o. a\ radtragerfest (oder schraubbolzenfest) an- 
geordnet. Ihre StoBel sind dagegen mrt dem 
Bremshalter 17 oder Teilen davon gekoppelt, so 
daB eine Relativbewegung zwischen Bremshalter 
17 und Radtrager zu einer Betatigung des StoBels 
fiihrt. Die bei den Sensoren sind raumlich nun der- 
art ausgerichtet, daB der eine die in der einen 
Umfangsrichtung und der andere die in der ande- 
ren Umfangsrichtung wirksame Abstutzkraft erfaBt 
und in der oben erwahnten Weise der elektroni- 
schen Steuer- und Regeleinrichtung zur Auswer- 
tung zufUhrt. 

Da die in den Scheiben- oder Trommelbrem- 
sen durch die Zuspannorgane, d. h. durch Rad- 
bremszylinder 7 oder Bremshebe! 12 aufgebrach- 
ten Bremsmomente Uber den Radtrager und die 
RadfUhrungsglieder letztlich am Fahrzeugaufbau 
abgesttltzt werden. ist es auch moglich, eine signi- 
flkante Richtungsumkehr der Bremskraftabstutzung 
nicht nur unmittelbar an der Scheibenbremse bzw. 
an der Trommelbremse zu erfassen, sondem auch 
an den RadfUhrungsgliedem, insbesondere an de- 
ren radtragerseitigen oder aufbauseitigen Lagem. 
Auch in diesen Bereichen kann beim Anfahren am 
Berg mittels Sensoren die Umkehr in der Brems- 
kraftabstutzung erfaBt und zur Steuerung der 
Bremsvorrichtung der Berganfahrhilfe ausgenutzt 
werden. 

Bei RadaufhSngungen mit Federbeinen er- 
scheint es besonders vorteilhaft, die Sensoren zur 
Erfassung der Richtung der Bremskraftabstutzung 
im Bereich der im allgemeinen vergleichsweise 
groBvolumigen aufbauseitigen Federbeinlager anzu- 
ordnen. Ene solche raumliche Anordnung hatte u. 
a. den Vorteil, daB die Sensoranordnung bereits 
aufbauseitig liegt und die Signalzufuhrung zur elek- 
tronischen Steuer- und Regeleinrichtung noch un- 



problematischer wird und daB die Sensoranordnung 
im Gbrigen in einem weitgehend vor Verschmut- 
zung geschOtzten Bereich liegt. 

s PatentansprUche 

1. Verfahren zum Steuem einer Bremsvorrichtung 
gegen RUckwartsrollen eines Kraftfahrzeugs 
beim Anfahren am Berg, bei dem die Brems- 

w vorrichtung jeweils erst dann gelost wird, wenn 

das vom Motor/Getriebe aufgebrachte wirksa- 
me Antriebsmoment groB genug ist, um das 
Kraftfahrzeug auch bei geloster Bremsvorrich- 
tung am Ruckwartsrollen zu hindern, 

75 gekennzeichnet durch die Verwendung von an 

bremskraftabstUtzenden Teilen des Fahrzeugs, 
vorzugsweise an Teilen der Bremsvorrichtung 
selbst oder an Teilen der Radaufhangung, an- 
geordnete Sensoren (10a, 10b) zur Erfassung 

20 der Richtung der BremskraftabstOtzung. deren 

Sensorsignale einer elektronischen Steuer- und 
Regeleinrichtung (9) zugefOhrt werden, welche 
ein Steuersignal zum selbsttatigen Losen der 
Bremsvorrichtung erzeugt, sobald sie aus den 

25 ihr zugefUhrten Sensorsignalen eine Richtungs- 

umkehr der Bremskraftabstutzung ermitteH hat. 

2. Vorrichtung zur DurchfOhrung des Verfahrens 
nach Patentanspruch 1 fOr Trommelbremsen 

30 (4) enthaltende Bremsvorrichtungen, 

dadurch gekennzeichnet, daB die Sensoren 
(10a, 10b) innerhalb der Trommelbremse (4) 
angeordnet sind, vorzugsweise am die Brems- 
backen (5a, 5b) in Umfangsrichtung der Brem- 

35 strommel abstOtzenden Widerlager (6). 

3. Vomchtung nach Patentanspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Sensoren 
(10a, 10b) als Kraftmesser ausgebildet und je- 

40 weils zwischen dem Widerlager (6) und den 
sich daran abstOtzenden Enden der Bremsbak- 
ken (5a, 5b) angeordnet sind, 
und daB, vorzugsweise als Teil der elektroni- 
schen Steuer- und Regeleinrichtung (9), eine 

45 Einrichtung zur Bildung der Differenz der bei- 

den Sensorsignale vorgesehen ist. 

4. Vorrichtung nach Patentanspruch 2, mit einem 
zweiseitig wirkenden Radbremszylinder (7) so- 
so wie mit am Widerlager (6) gleitend gelagerten 

Bremsbacken (5a, 5b), 

dadurch gekennzeichnet, daB der Radbrems- 
zylinder (7) am Bremstragerblech (11) mit in 
Umfangsrichtung wirksamem Spiel befestigt 
55 ist, 

und daB die Sensoren (10a, 10b) jeweils zwi- 
schen dem Widerlager (6) und den sich daran 
abstOtzenden Enden der beiden Bremsbacken 



7 



13 



EP 0 523 338 A2 



14 



(5a, 5b) angeordnet und als im Widertager (6) 
in Umfangsrichtung verschieblich gelagerte 
elektrische SchaltstoBel ausgebildet sind, die 
bei ihrer Verlagerung in die eine Umfangsrich- 
tung einen ersten Schaltzustand und bei ihrer 5 
Verlagerung in die andere Umfangsrichtung ei- 
nen zweiten Schaltzustand einnehmen und der 
elektronischen Steuer- und Regeleinrichtung 
(9) so jeweils ein richtungssignifikantes Sen- 
sorsignal zufGhren. w 

5. Vorrichtung zur DurchfUhrung des Verfahrens 
nach Patentanspruch 1 fUr Scheibenbremsen 
(3) enthattende Bremsvorrichtungen, 

dadurch gekennzeichnet, daB die Sensoren 75 
(10a, 10b) zwischen den BremsbelSgen (20) 
und den diese in Umfangsrichtung abstUtzen- 
den Teilen (18) der Scheibenbremse (3) oder 
zwischen den radtrSgerseitigen Befestigungs- 
teilen (17) der Scheibenbremse (3) und den 20 
diese in Umfangsrichtung abstQtzenden Teilen 
des Radtragers (Achsschenkels) angeordnet 
sind. 

6. Vorrichtung nach Patentanspruch 5, 25 
dadurch gekennzeichnet, daB die Sensoren 
(10a, 10b) als Kraftmesser ausgebildet sind, 

von denen ein erster die in der einen Um- 
fangsrichtung und ein zweiter die in der ande- 
ren Umfangsrichtung wirksame Abstutzkraft er- 30 
faBt, 

und daB, vorzugsweise als Teil der elektroni- 
schen Steuer- und Regeleinrichtung (9), eine 
Einrichtung zur Bildung der Differenz der bei- 
den Sensorsignale vorgesehen ist. 35 



stigt sind, 

und daB die Sensoren (10a, 10b) als in Um- 
fangsrichtung verschieblich gelagerte elektri- 
sche SchaltstoBel ausgebildet sind, die bei ei- 
ner durch die Befestigungsteile (17) bewirkten 
Verlagerung in die eine Umfangsrichtung einen 
ersten Schaltzustand und in die andere Um- 
fangsrichtung einen zweiten Schaltzustand ein- 
nehmen und so der elektronischen Steuer- und 
Regeleinrichtung (9) ein richtungssignifikantes 
Sensorsignal zufUhren. 

9. Vorrichtung zur DurchfUhrung des Verfahrens 
nach Patentanspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, daB die Sensoren in 
aufbauseitigen Lagem der Radaufh&ngung an- 
geordnet sind. 



7. Vorrichtung nach Patentanspruch 5, 

dadurch gekennzeichnet, daB die Bremsbelage 
(20) zwischen den sie in Umfangsrichtung ab- 
stQtzenden Teilen (18) mit Spiel gelagert sind, 40 
und daB die Sensoren (10a, 10b) als in diesen 
Teilen in Umfangsrichtung verschieblich gela- 
gerte elektrische SchaltstoBel ausgebildet sind, 
die bei einer durch die Bremsbelage (20) be- 
wirkten Verlagerung in die eine Umfangsrich- 45 
tung einen ersten Schaltzustand und in die 
andere Umfangsrichtung einen zweiten Schalt- 
zustand einnehmen und der elektronischen 
Steuer- und Regeleinrichtung (9) so ein rich- 
tungssignifikantes Sensorsignal zufQhren. so 



& Vorrichtung nach Patentanspruch 5, 

dadurch gekennzeichnet, daB die radtr§gersei- 
tigen Befestigungsteile (17) der Scheibenbrem- 
se (3) unter Verwendung gummielastischer 55 
Elemente (24) mit in Umfangsrichtung wirksa- 
mem Spiel an den sie in Umfangsrichtung ab- 
stQtzenden Teilen (22) des Radtragers befe- 
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